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(54) Systeme de frein mecanique, notamment pour vehicule automobile 



(57) La pr6sente invention conceme un systdme de 
frein mdcanique. 

Le systeme de I'inventlon comporte un moyen de 
detection de I'dtat du vehicule. un moyen de commando 
Slectrique pour s6lectivement actlver et ddsactiver un 



moteur 6lectrique (11 ) apte k appiiquer un effort de ten- 
sion (T1 , T2) sur au moins un cdble (4) gaind (8) relid k 
des rdcepteurs de frein, et des moyens (17, 24) pour 
rdguler directement la tension des cdbles. 

L'invention s'applique notamment aux vdhtcules 
automobiles. 




Printed by Jouwe. 7S001 nvRlS (FR) 



1 

Description 

La prdsente invention conceme un systdme de f rein 
mdcanique, notamment pour vdhicule automobite. 

On connaTt d^j^ des systdmes de frein m^anique, 
tels que celul repr^sentd sur la figure 1 des dessins an- 
nexes, compoirtant un levier de frein k main 1 en forme 
gdndrale de U articuld sur un axe la. I'une 1b de see 
extrdmitds servant de polgnde de commande pour futl- 
lisateur et Tautre extrdmit^ Ic ^tant reiiSe par I'interm6< 
diaire d'un tirant 2 ^ un palonnier 3 qui rdpartit les efforts 
par I'intemi^jaire de cdbles 4 sur deux rdcepteurs de 
frein 5 engendrant un couple de freinage sur les roues 
du vdliicule (non reprdsentdes). 

Ce systdme a notamment pour inconvenient le n6- 
cessaire compromis entre la course angulaire de la poi- 
gnde 1b du levier 1 et I'effort indiqud par la fidche F k 
exercer surcelle-ci par le conducteur lors de I'actionne- 
ment du frein ^ main. 

En effet. I'objectif dtant que le conducteur ait le mi- 
nimum d'effort d exercer, la longueur de la course an- 
gulaire du levier est souvent excessive voire inaccepta- 
ble. 

D'autre part, un tel systdme n^cessite un r6glage 
prdcis en chaTne de fabrication de I'agencement des ca- 
bles et le trajet de ces derniers dans le vdhicule est gd- 
ndralement compliqu^ et prdsente une longueur impor- 
tante. 

On connatt 6galement un dispositif d'actionnement 
d'un frein de stationnement sur un vdhicule k moteur, 
comprenant un capteur de Vitesse du v6hicule, un levier 
de frein k main dont l*inctinaison est ddtectde par un 
capteur de position, un moteur dlectrique dont I'arbre 
moteur entratne une vis auto-bioquante sur laquelle est 
montde un dcrou coupid par rintennddialre de cables 
gainds ^ des organes d'actionnement du frein de sta- 
tionnement, et un circuit de regulation de la position de 
recrou sur la vis en fonction de sa position effective dd- 
tectee par un autre capteur de position. 

Toutefots, ce dispositif est de mise en oeuvre rela- 
tivement complexe. faisant Intervenir un grand nombre 
de capteurs, ce qui rddurt sa fiabilite et sa vrtesse d'exd- 
cution. 

En outre, ce dispositif ne prend en compte que la 
position de r§crou et non les variations de tension des 
cables de liaison avec les freins de stationnement. 

La pr^sente invention a done pour but d'6liminer les 
inconvdnients prdcites et de proposer un systdme de 
frein mdcanique qui tienne compte des variations de 
tension dans les cdbles et qui soit de mise en oeuvre 
plus simple. 

A cet effet, la pr^sente invention a pour objet un sys- 
teme de frein mdcanique. riotamment pour vdhicule 
automobile, comportant un moyen de detection de I'etat 
du vehicule, par example arrdt ou roulage, un moyen de 
commande eiectrique pour seiectivement activer et dd- 
sactiver au nrioins un moteur dlectrique apte k appliquer 
un effort de tension sur au moins un c^le reiie k des 
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recepteurs de frein engendrant un couple de freinage 
sur les roues du vdhicule, caracterisd en ce qu'il com- 
porte des moyens pour rdguler directement la tension 
du ou des cdbles. et exercer au moins une premidre ten- 
s sion lorsque le vehicule roule et une deuxidme tension 
brsque le vehicule est k I'arrdt. 

Dans un premier mode de realisation du systeme 
de rinvention, les nrioyens de regulation directe de la 
tension des cdbles sont constitues d'un circuit, par 
10 exemple elect romagnetique, faisant basculer en fonc- 
tion de retat detecte du vehicule, I'alimentation du mo- 
teur eiectrique dans I'une d'au moins deux valeurs d'in- 
tensite de courant possibles correspondent aux ten- 
sions k appliquer sur les cdbles. 

Dans un autre mode de realisation de rinvention. 
les moyens de regulation directe de la tension des cd- 
bles sont constitues d'au moins une paire d'interrup- 
teurs et une paire de butees en vis-^-vis, au moins I'une 
desdites paires etant deplagable avec la gaine d'au 
moins un cdble, I'un des interrupteurs etant selective- 
ment incorpore en position de fermeture au circuit d'ali- 
mentation en courant du moteur eiectrique en fonction 
de retat detecte du vehicule, les interrupteurs et tes bu- 
tees en vis-^-vis etant agences de sorte que la mise en 
contact de i'une des butees avec I'interrupteur associe 
provoque son ouverture interrompant I'alimentation du 
moteur, les courses relatives de chaque interrupteur par 
rapport k la butee associee etant differentes et determi- 
nees pour conespondre aux differentes tensions k ap- 
pliquer sur le cdble. 

Selon une autre caracteristique de invention, les 
moyens de regulation directe de la tension des cdbles 
comportent des moyens d'autoreguiation de cette ten- 
sion pour compenser les eventuelles chutes de tension 
des cdbles dues k des parametres exterieurs, tels que 
la dilatation de certain es pieces du frein en fonction de 
la temperature. 

Dans le premier mode de realisation precite, les 
moyens d'autoreguiation comportent une unite de tem- 
porisation destinee k interrompre Talimentation du mo- 
teur eiectrique de maniere sequentielle, Peffort de ten- 
sion exerce par le moteur sur les cdbles etant maintenu 
pendant les interval les d'interruption par rirreversibilite 
du moteur et les eventuelles variations de longueur du 
cdble etant rattrapees par la mise sous tension du mo- 
teur eiectrique pendant le rests du temps. 

Dans rautre mode de realisation de invention, les 
moyens d'autoreguiation consistent k maintenir cons- 
tamment sous tension le circuit d'alimentation precite 
mSme lorsque I'interrupteur est en position ouverte, de 
sorte qu'une perte de contact entre I'interrupteur et la 
butee associee, resultant par exemple d'une chute de 
tension dans le cdble, provoque la fermeture du circuit 
d'alimentation du moteur eiectrique Jusqu'd ce que I'in- 
terrupteur vienne k nouveau en contact avec la butee. 

Selon une autre caracteristique de I'invention, le cir- 
cuit eiectromagnetique precite comporte un eiectro- 
almant apte k faire seiectivement basculer t'alimenta- 
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tion du moteur dlectrique vers Tune d'une plurality de 
branches en parall^le ayant des resistances diffdrentes, 
en fonction de I'dtat d^tectd du vdhicule. 

On peut pr^voir que I'interrupteur et la butde asso- 
ci6e soient solidalres en d6placement respectivement s 
de I'extr^mitd libre de deux gaines de cdble distinctes 
qui sont relives ensemble par un moyen 6lastique. 

Seton une autre caractdristique de {'invention, la 
paire de butdes prdcitdes forme une seule pitee inter- 
cal6e entre les extrdmit^s libres de deux gaines distinc- 
tes par I'intermddiaire de deux moyens diastiques de 
raideurs diff6rentes ou identiques, les extr6mit6s oppo- 
s6es de ladite pi^ce falsant face respectivement k I'un 
des interrupteurs de ladite paire d'interrupteurs attaches 
aux extr^mitds libres des gaines. 

On peut prdvoir dans ce cas que la pitee forme un 
arc de cercle d^plagabte en translation circulaire entre 
les extr^mltds libres des gaines qui ddfinissent entre el- 
les un togement en V pour le bloc moteur. 

Selon encore une autre caractdristique de Tinven- 
tion, le moteur diectrique prdcitd est k entraTnement k 
vis sans fin de type auto-bloquant rendant le moteur ir- 
reversible lorsque son alimentation en courant est cou- 
ple, (adite vis sans fin engrenant avec une roue dent6e 
ou analogue ayant une partie formant tambour sur la- 
quelle vient s'enrouler au moins I'un des c§btes pr^cit^s. 

Dans une variante de realisation de {'invention, 
deux cdbles s'etendant sensiblement en sens opposes 
sont attaclies h une mdme roue dentee. de preference 
en deux points diametralement opposes de celle-ci, et 
viennent s'enrouler sur deux parties distinctes de ladite 
roue. 

Dans une autre variante de realisation, la roue den- 
tee entraTnee par le moteur et sur laquelle s'enroule un 
cdble engrene avec une autre roue dentee sur laquelle 
vient s'enrouler en sens oppose un autre cdble. 

Dans ce cas, les deux roues dentees precitees en- 
grenent mutuellement par I'lntermediaire de pignons de 
plus faible diametre ou par leur peripherie dentee. 

On peut egalement prevoirque les deux cdbles pre- 
cites qui s'etendent en sens opposes en direction d'un 
recepteur de frein se croisent h I'lntersection des deux 
roues dentees. 

Dans encore une autre variante de realisation, un 
unique cSble vient s'enrouler sur la roue dentee entraT- 
nee par le moteur, ce cdble etant relie k un palonnler 
auquel sont fixes les deux cables relies aux recepteurs 
de frein. 

Selon une autre caracteristique de IMnvention, la 
premiere tension dans les c§bles correspond k une for- 
ce de deceleration de I'ordre de 2m.s"2, et la seconde 
tension correspond k une force de freinage assurant le 
maintien du vehlcule avec poids total en charge k I'arrdt 
dans une pente d'environ 30 %. 

Les moyens de detection de vttesse precites peu- 
vent etre constltues par le systdme anti-blocage des 
freins, commun6mment designe par ABS. 

L'invention sera mieux comprise et d'autres buts, 



caracteristiques et avantages de celle-ci apparaltront 
plus clalrement au cours de la description explicative qui 
va suivre de plusieurs modes de realisation p>articuliers 
actueiiement preteres de l'invention, donnes unique- 
ment k titre d'exemples illustratifs et non limitatifs, en 
reference aux dessins schematiques annexes, dans 
lesquels. 

La figure 1 est une vue schematique d'un systems 
de frein mecanique anterieur classique pour vehlcule 
automobile. 

La figure 2 est une vue schematique et de dessus 
du sy Sterne de frein mecanique de invention implante 
sur un train arriere de vehlcule automobile. 

Les figures 3A k 3F sont des vues schematiques et 
partielles representant plusieurs modes de realisation 
particullers des moyens d'actionnement du systems de 
frein mecanique de l'invention. 

Les figures 4A k 4C sont des vues schematiques et 
partielles representant respectivement trois variantes 
de realisation des moyens de regulation du systems de 
frein mecanique de l'invention. 

La figure 5 est un schema eiectrique representant 
schematlquement un autre mode de realisation des 
moyens de regulation du systeme de frein mecaniquev 
de l'invention. 

La figure 6 est un schema synoptique fonctionnel 
du systems de frein mecanique de {'invention. 

La figure 2 represente une vue d'ensemble et de 
dessus d'un train arriere de vehlcule automobile com- 
portant le systems de l'invention. 

Ce train de vehicule automobile comporte un essleu 
6 relie aux recepteurs de frein 5 par des bras lateraux l - 

Les cdbles de frein 4 sont loges dans des gaines 8 
qui relient les recepteurs de frein 5 ^ un bloc moto-re- 
ducteur 9 sen^ant k I'actionnement des cdbles. 

On voit mieux sur la figure 3A que les deux gaines 
opposees 8 sont reliees ensemble par une piece 10 qui 
peut etre adaptee pour maintenir rigidement les deux 
gaines precitees. 

Le groupe moto-reducteur 9 comporte dans la va- 
riants illustree sur la figure 3A un moteur eiectrique 11 
dont I'arbre de sortie lla entratne en rotation axiale une 
vis sans fin 1 2 qui engrene avec une roue dentee 1 3 sur 
laquelle s'enroule un cdble 4 fixe k cette demiere en 4a. 

Une autre roue par exemple identique 13 engrene 
avec la premiere roue et tourne en sens inverse pour 
agir sur I'autre cdble 4 qui est enrouie sur celle-cl. 

On voit sur la figure 3A que les deux roues dentees 
13 comportent des pignons de plus foible diametre 14 
engrenant mutuellement, les cSbles venant s'enrouler 
autour de la peripherie desdites roues 13. 

Le moteur 1 1 k entraTnement ^ vis 12 est generale- 
ment prevu auto-bloquant, c'est-d-dire avec un rapport 
de demultiplication tres important de sorts que {'entraT- 
nement sott quasiment irreversible en ('absence d'ali- 
mentation eiectrique. 

On prevoit alors une manivelle de secours 15 s'en- 
gageant k travers une ouverture k I'arriere du moteur 1 1 
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afin de pouvoir ajuster manuellement la tension dans 
les cdbies, en cas de ddfaillance de la commande dlec- 
trique ou d'une panne de la batterie, en faisant toumer 
manuellement I'arbre moteur 11a dans un sens ou dans 
I'autre. 

Le mode de realisation represent^ sur la figure 3B 
est Identique k celui de la figure 3A, sauf que les deux 
roues 1 3 engr&nent mutuetlement par I'lntermMialre de 
leur pdriphdrie, un seul moteur 11 servant k entratner 
les deux roues pr6citdes. 

Les filches F1 et F2 indiquent les sens de rotation 
opposes des deux roues 1 3. 

Dans la variants de la figure 3C, les deux roues 1 3 
sont ddsaccoupldes et deux moteurs dlectriques 11 dis- 
tlncts auxquels sont associ^es respectivement une vis 
sans fin 1 2 servent ^ entraTner s^pardment chacune des 
deux roues pr6cit6es. 

Dans ce cas, on peut pr^voir un dispositif dlectrique 
pour synchroniser I'actionnement des deux cdbles 4 et 
dviter qu'une force de f reinage diffdrente solt appliqude 
sur chacune des roues du vdhicule. 

Dans les figures 3A & 3C, on volt que les cdbles 4 
se croisent sensiblement au niveau de I'intersection des 
deux roues 13, chaque cSble s'dtendant en sens oppo* 
sd, et dans une direction identique. On peut prdvoir tou- 
tefois que les cdbles gainds 4 s'dtendent dans deux di- 
rections distinctes formant un angle entre elles (voir fi- 
gure 4C). 

La figure 3D est analogue k la figure 3C, sauf qu'ici 
les cables 4 ne se croisent pas. 

On obtient ainsi deux groupes moto-r6ducteurs dis- 
tincts 9, alors que dans le mode de realisation de la fi- 
gure 3C les deux moteurs diectriques 11 et les organes 
associds torment un seul bloc moteur. 

La difference d'agencement des cdbles 4 se justifie 
par des raisons d'encombrement k Tinterieur du vdhicu- 
le. 

Dans le mode de realisation represente sur la figure 
3E. un seul moteur 11 entraTnant en rotation une unique 
roue dentee 1 3 sert k appliquer une tension dans deux 
cdbles gaines 4. par rintermediaire d*un cdble Interme- 
diaire 2 attache k une extremite k la roue dentee 1 3 au 
point 2a et k son autre extr6miie k un palonnier formant 
etrier 3 auquel sont relies les cdbles 4 precites. 

Dans ce cas. les cdbles 4 peuvent s'etendre dans 
des directions sensiblement paralieies. et on voit que 
les gaines 8 sont rigidement ftxees en 8a. 

Sur la figure 3F, deux cdbles 4 sont attaches direc- 
tement k la mdme roue dentee 13 qui est entraTnee en 
rotation par un seul moteur 11 . 

Les cdbles gaines 4 s'etendent dans une direction 
sensiblement identique mais en sens opposes, tout en 
etant decaies d'une distance egale par exemple au dia- 
metre de la roue dentee 13, alors que dans les figures 
3A k 3D, les cdbles sont alignes. 

De preference, les deux cdbles 4 sont attaches k la 
roue dentee 1 3 en des points diametralement opposes 
afin que les couples engendres par chacun des cdbles 
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4 se compensent. 

Les differents agencements des blocs moteurs 9 il- 
lustres sur les figures 3A k 3F peuvent dtre appliques 
indifteremment aux figures 4A d 4C. 
s Ces demieres illustrent en effet plus particutiere- 
ment des moyens de regulation de la tension du cdble 
selon rinvention. 

Sur la figure 4A, la piece rigide 10 est remplacee 
par un ressort 16 qui relie les deux extremites libres des 
10 gaines 6 des cdbles 4. 

Deux interrupteurs 1 7 sont attaches k une extremite 
de I'une des deux gaines 8 dans une direction sensible- 
ment perpendiculaire k la direction du cdble 4, lesdits 
interrupteurs 1 7 faisant face respectivement k des tiges 
1 8, 1 9 servant de butees et reliees k I'extremite llbre de 
rautre galne 8. 

L'une 18 des tiges est plus longue que Pautre 1 9 de 
fa^on k venir en contact la premiere avec i'interrupteur 
en vis-d-vis 17. lorsque Ton tire sur les cdbles 4. 

Si Ton continue d tirer sur les cdbles 4, alors que la 
premiere butee 18 est en contact avec I'interrupteur as- 
socie 17, ladrte premiere butee 18 s'escamote ou se re- 
tracte, jusqu'd ce que la deuxieme butee 1 9 vienne en 
contact avec I'autre interrupteur en vis-d-vis 17. 

On peut prevoir par exemple que la tige 18 soit te- 
lescopique et sollicltee en position maximale etendue 
par des moyens eiastiques internes. 

On a represente par T1 et T2 les courses de chaque 
butee 18 et 1 9 pour venir en contact avec I'interrupteur 
en vis-d-vis 17 et correspondant d I'application d'une 
tension T1 et T2 dans les cdbles 4. 

On peut prevoir par exemple que pour un deplace- 
ment relatif egal d T1 des gaines 8, la tension engendree 
dans ces cdbles corresponds k une force de freinage 
de I'ordre de 2mfs^ lorsque le vehlcule roule, et pour un 
deplacement relatif egal d T2, la force de freinage en- 
gendree soit plus forte de maniere d maintenir le vehi- 
cule d I'arrdt avec poids total en charge dans une pente 
de I'ordre de 30 %. 

Sur la figure 46, le ressort 16 est remplace par un 
petit ressort 20 et un plus gros ressort 21 de raideurs 
difrerentes relies respectivement d Tune des deux gai- 
nes 8 et entre lesquels est interpose un bloc en forme 
de L servant de butee 22. 

Les deux interrupteurs 1 7 precites sont fixes res- 
pectivement d I'une des deux gaines 8 et agences face 
d une extremite opposes du bloc de butee 22. 

Le ressort 20 ayant une raideur moindre, lors de la 
mise en tension des cdbles 4, le bloc 22 viendra d'abord 
en butee contre I'interrupteur 17 associe au ressort 20, 
puis viendra en butee avec I'interrupteur 17 associe au 
ressort 21 lorsque la traction sur les cdbles 4 est pour- 
sulvie. 

L'ecartement materialise par T1 et T2 sur la figure 
4B peut etre le mdme, mais la tension appliques In fine 
sur les cdbles est difterente en raison de la difference 
des raideurs des ressorts 20 et 21 . 

La base 22a du bloc 22 en L sert de butee pour Tin- 
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terrupteur 1 7 correspondant k la tension T2. 

La figure 4C reprdsente encore une autre variante 
de ce mode de realisation, dans laquelle deux ressorts 
par exemple identiques 23 sont f ix^s aux extrdmitds des 
deux gaines 8 pr^cit^es, entre lesquels ressorts est in- 
terpose un bloc de but^e 24 en forme generate d'arc de 
cercle. 

Le bloc 24 comporte ^ Tune de ses extremites op- 
posees une partie circonferentiellement saillante 24a 
qui s'etend partiellement le long de Tun des ressorts 23 
de maniere k venir en contact la premiere avec I'inter- 
rupteur 17 associe. 

On voit sur la figure 4C que les extremites des gai- 
nes 8 definissent entre elles un angle ferme ex. de sorte 
que le bloc 24 puisse se depiacer en translation circu- 
laire entre les interrupteurs 17, et un logement en V est 
detini pour le bloc moteur 9. 

Les cables 4 s'etendent ici dans des sens opposes, 
et dans des directions non paralieies definissant entre 
elles un angle compiementaire d Tangle a precite. 

On comprend done que les deux cdbles 4 ne sont 
pas forcement alignes ni paralieies, leuragencement re- 
latif etant adapte ^ la place dispontble dans le vehlcule. 

La figure 5 represente un autre mode de realisation 
des moyens de regulation de la tension des cables selon 
I'invention. 

Ces moyens de regulation sont constltues ici d'un 
circuit eiectrique comportant un eiectro-aimant 25, une 
bascule ou commutateur 26, deux branches paralieies 
27, 28 dont f'une 28 comporte une resistance 29 plus 
grande. 

Les deux branches 27, 28 precitees s'embranchent 
en aval sur le moteur eiectrique 1 1 , alors que les extre- 
mites amont desdites branches sont seiectivement re- 
liees k une source d'energie, telle que la batterie 30 d 
1 2 V du vehicule automobile, en fonction de la position 
de la bascule 26. 

Lorsque reiectro-aimant 25 est au repos ou dans 
un etat non excite, la bascule 26 est dans la position 
representee en trait plain sur la figure 5. de sorte qu'un 
courant 11 d'intensite plus faible soit deilvre au moteur 
1 1 . correspondant k la tension T1 k appliquer sur les 
cdbles. 

Lorsque reiectro-aimant 25 est excite, la bascule 
26 est dans ia position representee en traits mixtes sur 
la .figure 5, dans laquelle un courant 12 d'intensite plus 
eievee est deiivre au moteur eiectrique 11, correspon- 
dant k la tension T2 k appliquer sur les cdbles. 

La bascule 26 est attlree en position sureievee par 
I'intermediaire d'une tige 26a traversant I'eiectro-aimant 
25. 

Nous aliens maintenant decrire le fonctionnement 
du systems de {'invention en reference aux figures 5 et 
6. 

On a indique schematiquement en 31 sur la figure 
6 les moyens de detection de retat ou de la Vitesse du 
vehicule, constitues par exemple du systems anti-blo- 
cage des freins, designe communement par ABS. 



La commande eiectrique du systems est indiquee 
schematiquement en 32 sur la figure 6 et peut etre cons- 
tltuee d'un Interrupteur ayant la fomne tfun mini-frein k 
main au niveau du tableau de bord de la cabine du ve- 
s hicule. 

Lorsque la commande 32 du f rein k main est action- 
nee, le circuit eiectrique actionnant le moteur eiectrique 
1 1 est mis sous tension, dans des conditions differentes 
dependant de t'etat du vehicule detecte par les moyens 
de detection 31 . 

Dans le cas de la figure 5, si les moyens de detec- 
tion 31 indiquent que le vehicule est k Tarrdt. I'eiectro- 
aimant 25 est mis sous une tension de 12 V provoquant 
le basculement du commutateur 26 vers la position in- 
diquee en traits mixtes, de sorte que le courant 12 est 
deiivre au moteur 11, engendrant une tension T2 dans 
les cSbles assurant le maintien du vehicule k I'arretavec 
poids total en charge dans une pente de 30 %. 

Si les moyens de detection 31 signalent que le ve- 
hicule rouie. I'eiectro-aimant 25 est mis sous une ten- 
sion de 0 V, laissant la bascule 26 dans la position illus- 
tree en trait plein sur la figure 5, de sorte qu'un courant 
II est deiivre au moteur eiectrique 11, engendrant une 
tension T1 dans les cables pour appliquer une force de 
frelnage de I'ordre de 2m/s^ sur les roues du vehicule. 

Dans les modes de realisation repr6sent6s sur les 
figures 4A k 4C, lorsque I'lnterrupteur de commande 32 
est active, le circuit d'actionnement du moteur eiectrique 
11 est branche seiectivement sur I'un des deux interrup- 
teurs 17 precites en fonction de retat detecte du vehi- 
cule. - 

Lorsque les moyens de detection 31 indiquent que 
le vehicule est k I'arrSt, I'interrupteur 17 correspondant 
k la tension T2 est mis sous tension, alors que si le ve- 
hicule roule, I'autre interrupteur 17 correspondant ^ la 
tension T1 est mis sous tension. 

Le moteur eiectrique 1 1 va poursuivre son action de 
traction sur les cdbles 4 jusqu'^ ce que la butee 18 (fi- 
gure 4A) vienne en contact avec I'interrupteur 17 en vis- 
d-vis, ce qui provoque I'interruption de I'alimentation du 
moteur eiectrique 11 , si une tension T1 a ete seiectlon- 
nee. 

En revanche, si la tension T2 a ete seiectionnee, la 
mise en contact de la butee 18 avec i'interrupteur 17 est 
sans effet et le moteur 1 1 poursuit son action jusqu'^ ce 
que la butee 1 9 vienne en contact avec Tinterrupteur en 
vis-d-vis 17, ce qui provoque alors I'interruption de Tali- 
mentation du moteur eiectrique 11 . 

Ce mode de realisation est partrculierement avan- 
tageux, car si les cSbles 4 subissent une dilatation ou 
un allongement accidentel ou temporaire, les gaines 8 
associees s'ecarteront et provoqueront ainsi une ruptu- 
re de contact entre I'interrupteur et la butee associee, 
ce qui entratnera la reprise du fonctionnement du mo- 
teur eiectrique 11 jusqu'^ce que Tinterrupteuret la butee 
associee soient k nouveau en contact. 

Dans le cas de la figure 5, pour eviter que le moteur 
eiectrique 11 soit constamment sous tension lorsque la 
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cx)mmande 32 est activ^e, et pour ne pas griiler les com- 
posants diectriques du circuit, on peut prdvoir une unltd 
de temporisation (non reprdsentde) destinde k interrom- 
pre ralimentation du moteur dlectrique de manidre sd- 
quentielle. I'effort de tension exercd par le moteur dlec- s 
trique 11 sur les cdbles 6tant maintenu pendant les in- 
tervalles d' interrupt ion par I'irrdversibilitd du moteur et 
les dventuelles variations de longueur des cdbles dtant 
rattrapdes par la mise sous tension du moteur diectrique 
pendant le rests du temps. io 

Bien que r invention art ddcrite en liaison avec 
plusieurs modes de realisation particuliers, tl est Evident 
qu'elle nV est nullement Itmitde et qu'elle comprend tous 
les Equivalents techniques des moyens ddcrits et leurs 
combinaisons si celles-ci entrent dans le cadre des re- is 
vendications qui suivent. 



Revendications 

20 

1. Systems de frein mdcanique, notamment pour vd- 
hicule automobile, comportant un moyen de detec- 
tion (31 ) de retat du vdhicule. par exemple arrdt ou 
roulage. un moyen de commande Elect rique (32) 
pour sElectivement activer et dEsactiver au nrKsins 
un moteur Electrique (11) apte k appliquer un effort 
de tension (Tl , T2) sur au moins un cdble (4) reliE 
k des rEcepteurs de frein (5) engendrant un couple 
de fretnage sur les roues du vEhicule, et des 
moyens pour rdguler la tension du ou des cables, so 
caractdrisE en ce que les moyens prEcitEs agissent 
directement sur le ou les cables et exercent au 
moins une premiere tension (Tl ) lorsque le vdhicule 
roule et une deuxidme tension (T2) torsque le vdhi- 
cule est k Tarrdt. 3S 

2. Systems selon la revendication 1 , caractErisE en ce 
que les moyens de regulation directs de la tension 
des cdbles comportent des moyens d'auto-rEgula- 
tion de cette tension pour compenser les Eventuel- 40 
les chutes de tension des cdbles dues k des para- 
metres extErieurs, tels que la dilatation du cdble en 
fonction de la temperature. 

3. Systems selon la revendication 1 ou 2, caracterise ^ 
en ce que les moyens de regulation directe de la 
tension des cdbles sont constitues d'un circuit (25 

k 29) faisant basculer, en fonction de I'etat detecte 
du vehicule, ralimentation du moteur eiectrlque (11) 
dans Tune d'au moins deux valeurs d'intensite de so 
courant possibles (II. 12). correspondant aux ten- 
sions (T1, T2) k appliquer sur les cdbles (4). 

4. Systeme selon les revendications 2 et 3, caracteri- 
se en ce que les moyens d'auto-regulation compor- S6 
tent une unite de temF>orisatlon destlnee k interrom- 
pre I'alimentation du moteur eiectrique (11) de ma- 
niere sequentielle, I'effort de tension (Tl , T2) exer- 
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ce par le moteur sur les cdbles (4) etant maintenu 
pendant les intervalles d'interruption par Tirreversl- 
bilite du moteur et les eventuelles variations de lon- 
gueur du cdble etant rattrapees par la mise sous 
tension du moteur eiectrique pendant le rests du 
temps. 

5. Systems selon la revendication 3 ou 4. caracterise 
en ce que le circuit precite comporte un eiectro- 
aimant (25) apte k faire seiectrvement basculer Tali- 
mentation (30) du moteur eiectrique (11 ) vers I'une 
d'une pluralite de branches en paralieie (27, 28) 
ayant des resistances (29) diff erentes, en fonction 
de retat detecte du vehicule. 

6. Systems selon la revendication 1 ou 2. caracterise 
en ce que les moyens de regulation directe de la 
tension des cdbiss sont constitues d'au moins une 
pairs d'interrupteurs (1 7) et une paire de butees (18, 
19 ; 22 ; 24) sn vis-d-vis, au moins I'une desdites 
paires etant depla^able avec la gaine (8) d'au nrioins 
un cdble (4), I'un des interrupteurs etant seiective- 
ment incorpore en position de fermeture au circuit 
d'alimentation en courant du moteur eiectrique (11) 
en fonction de i'etat detecte du vehicule, les inter- 
rupteurs et les butees en vis-d-vis etant agences de 
sorts que la mise en contact de i'une des butess 
avsc I'interrupteur associe provoque son ouverture 
interrompant ralimentation du moteur, les coursss 
rslativss de chaque interrupteur par rapport k la bu- 
tee associee etant diff erentes et determinees pour 
corrsspondre aux differentes tensions k appliqusr 
sur les cdbles. 

7. Systems selon les rsvendications 2 et 6, caracteri- 
se en ce que les moyens d'auto-regulation consis- 
tent k maintenirconstamment sous tension le circuit 
d'alimentation precite m6me lorsque I'interrupteur 
(17) est en position ouverte, de sorts qu'uns perte 
de contact entre I'interrupteur et la butee associee, 
resultant par exemple d*une chute de tension dans 
le cdble, provoque la fermeture du circuit d'alimen- 
tation du moteur eiectrique jusqu'd ce que I'interrup- 
teur vienne k nouveau en contact avec la butee. 

8. Systems selon la revendication 6 ou 7, caracterise 
en ceque I'interrupteur (17) et la butee (16, 19) as- 
sociee sont solidaires en deplacement respective- 
ment de I'extremite libre de deux gaines (8) distinc- 
tss qui sont reliees ensembls par un moyen eiasti- 
qus (16). 

9. Systems selon la revendication 6 ou 7, caracterise 
en ce que la paire de butees precitee forme une 
seule piece (22. 24) intercaiee entre les extrEmttes 
libres de deux gaines distinctes (8) par I'intermediai- 
re de deux moyens eiastiques (20, 21 ; 23). Iss ex- 
tremites opposees de ladite piece faisant facs res- 
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pectivement ^ Tun des interrupteurs de ladite paire 
dinterrupteurs (17) attaches aux extr^mitds libres 
des gaines (8). 

10. Syst^me selon la revendicatlon 9, caract6ris6 en ce 
que la pl6ce pr6cit6e (24) forme un arc de cercle 
d^plagable en translation circulaire entre les extrd- 
mitds libres des gaines (8) qui ddfinlssent entre el- 
les un logement en V pour le bloc moteur (9). 

11. Syst^me selon I'une des revendications pr^c^en- 
tes, caract^ris^ en ce que le moteur dlectrique (11) 
pr^citd est k entrainement k vis sans fin (1 2) de type 
auto-bloquant, rendant le moteur irreversible lors- 
que son alimentation en courant est couple, ladite 
vis sans fin (12) engr^nant avec une roue dent^e 
(13) sur laquelle vient s'enrouler au moins Tun des 
cdbles (4) pr^cit^s. 

12. Systems selon la revendicatlon 11, caractdrisd en 
ce que deux cables (4) s'dtendant sensiblement en 
sens opposes sont attaches k une mdme roue den- 
X6e (1 3), de prdfdrence en deux points (4a) diam^- 
tralement opposes de celle-cl, et viennent s'enrou- 
ler sur deux parties distlnctes de ladite roue. 

13. Systems selon la revendication 11, caract^rlsd en 
ce que la roue denize (1 3) entraTnde par le moteur 
(11) et sur laquelle s'enroule un cdble (4), engrdne 
avec une autre roue dentde (13) sur laquelle vient 
s'enrouler en sens opposd un autre cdble (4). 

14. Systems selon la revendication 13, caract^risd en 
ce que les deux roues dentdes pr^citdes (1 3) en- 
gr^nent mutuellement par I'intermddiaire de pi- 
gnons de plus faible diamdtre (14) ou par leur p6rl- 
phdrie dentde. 

1 5. Syst6me selon I'une des revendications 1 1 ^ 1 4, ca- 
ract^risd en ce que les deux cables pr^cit^s qui 
s'^tendent en sens oppose en direction d'un rd- 
cepteur de frein (5) se croisent d Tintersection des 
deux roues dentdes (1 3). 

16. Syst^me selon la revendication 11, caract6ris6 en 
ce qu'un unique cdble (2) vient s'enrou ler sur la roue 
dentde (13) entraTnde par le moteur (11), ce cdble 
etant relie k un palonnier (3) auquel sont fix^s les 
cables (4) relids aux rdcepteurs de frein (5). 

17. Systems selon I'une des revendications pr6c6den- 
tes, caract6ris6 en ce que la premiere tension pr6- 
c\X6q (T1) correspond k une force de ddcdldration 
de I'ordre de 2m/s^. 

18. Syst^me selon I'une des revendications pr6c6den- 
tes, caract6rls6 en ce que la seconde tension pr6- 
cit6e (T2) correspond k une force de f relnage assu- 



rant le maintien du vdliicuie avec polds total en 
charge k I'arrdt dans une pente d'environ 30 %. 

19. Systems selon I'une des revendications pr^c^en- 
s tes, caract6ris6 en ce que le moyen de detection de 
la Vitesse (31) prdcitd est constitud par le syst^me 
anti-blocage des freins, dit ABS. 
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